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Dispositif de franchissement de passage a niveau pour véhicule rail-route.

Dispositif (14) pour passage a niveau d’'une voie fer-
rée et d’'une voie routiére, comprenant un ou plusieurs élé-
ments d’appui (15A, 15B) mobiles sous 'action d’'une bande
de roulement routiére de roues d’'un véhicule rail-route en
déplacement sur la voie ferrée.

Figure pour 'abrégé : Fig. 5
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Description

Titre de l'invention : Dispositif de franchissement de passage a
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niveau pour véhicule rail-route

Domaine technique
L’invention se rapporte au domaine ferroviaire et, plus spécifiquement, aux passages
a niveau d’une voie ferrée et d’une voie routiere.

L’invention présente un intérét particulier pour les véhicules de type rail-route.

Etat de la technique antérieure

Un véhicule rail-route est un véhicule prévu pour rouler a la fois sur voie ferrée et sur
voie routiere. Ce type de véhicule est généralement destiné a des travaux ferroviaires
tels que I’entretien de caténaires.

Le document FR2987579A1 décrit un véhicule rail-route connu dans 1’état de la
technique antérieure. Ce véhicule comprend d’une part des bandes de roulement fer-
roviaires et, d’autre part, des pneumatiques routiers montés sur un porte-essieu mobile
entre une position basse et une position haute pour passer d’une configuration routicre
a une configuration ferroviaire.

D’autre véhicules rail-route connus, par exemple celui décrit dans le document
EP1136288B1, comprennent un mécanisme analogue pour escamoter les bandes de
roulement ferroviaires.

Les solutions conventionnelles pour assurer un tel changement de configuration
routiere-ferroviaire augmentent la masse et la complexité du véhicule. De plus, le
changement de configuration nécessite d’immobiliser le véhicule pendant cette
opération.

Dans le cadre du développement d’un véhicule rail-route destiné au transport de
passagers, il a été proposé des roues permettant d’assurer la fonction routicre et la
fonction ferroviaire sans changement de configuration.

En référence a la [Fig.1], une telle roue 1 comprend une bande de roulement fer-
roviaire 2 et une bande de roulement routiere 3 coaxiales et solidaires 1’une de 1’autre
en rotation autour d’un axe Z1. Le diametre X1 de la bande de roulement ferroviaire 2
est inférieur au diametre X2 de la bande de roulement routicre 3.

Lorsque le véhicule est sur une voie routicre 4, tel qu’illustré a la [Fig.2], 1a bande de
roulement routiere 3 est en appui sur la voie routiere 4, tandis que la bande de
roulement ferroviaire 2 est espacée de la voie routiere 4 d’une distance X3 cor-
respondant sensiblement a la moiti€ de la différence entre les diametres X2 et X1.
Lorsque le véhicule est sur une voie ferrée, tel qu’illustré a la [Fig.1], la bande de

roulement ferroviaire 2 est en appui sur un rail 5, tandis que la bande de roulement
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routiére 3 s’étend sur un c¢6té du rail 5 sans contact ni avec le rail 5 ni avec le sol 6

recevant le rail 5.
Une telle architecture de roue est cependant inadaptée aux passages a niveau conven-

tionnels, en particulier a un croisement de la voie ferrée a niveau avec une voie
routiere. En effet, un passage a niveau comprend typiquement un matériau de mise a
niveau de type bitume dans lequel les rails sont enchassés, afin de permettre a un
véhicule routier de traverser la voie ferrée sans €tre bloqué par les rails. Ce matériau de
mise a niveau constitue un obstacle au passage par voie ferrée d’un véhicule équipé de
telles roues 1 et entrainerait un déraillement du véhicule.

Exposé de l'invention

Un but de I’invention est de procurer une solution permettant de simplifier le f{ran-
chissement d’un passage a niveau par un véhicule rail-route roulant sur voie ferrée.

A cet effet, I’invention a pour objet un dispositif pour passage a niveau d’une voie
ferrée et d’une voie routicre, le dispositif comprenant un ou plusieurs éléments d’appui
qui sont chacun mobiles entre :

— une premicre position dans laquelle 1’élément d’appui forme une partie de la voie
routicre afin de pouvoir supporter un véhicule routier traversant la voie ferrée par la
voie routiére,

— une deuxi¢me position dans laquelle I’élément d’appui est en retrait par rapport a
une surface de roulement de la voie ferrée de sorte a autoriser un passage de la voie
routicre par la voie ferrée d’un véhicule rail-route pourvu de roues ayant chacune une
bande de roulement ferroviaire et une bande de roulement routiere coaxiales et dont la
bande de roulement routi¢re a un diametre supérieur a celui de la bande de roulement
ferroviaire.

Un tel dispositif permet de déplacer un ou plusieurs desdits €l€éments d’appui de sorte
a libérer un espace permettant le passage de la bande de roulement routiere des roues
du véhicule rail-route.

Le véhicule rail-route peut ainsi franchir le passage a niveau sans dérailler et sans
qu’il soit nécessaire de modifier la configuration des roues ou du véhicule.

Dans un mode de réalisation, chacun des éléments d’appui est configuré pour Etre
déplacé de la premiere position vers la deuxieéme position sous 1’action d’un effort
exercé par la bande de roulement routiere dudit véhicule rail-route lors d’un dé-
placement de ce véhicule rail-route sur la voie ferrée.

Autrement dit, les éléments d’appui peuvent étre actionnés mécaniquement, di-
rectement par le véhicule rail-route. Cela permet notamment de simplifier le dispositif.

Dans un mode de réalisation, le dispositif comprend un mécanisme a bascule.

De préférence, ce mécanisme est configuré pour permettre un pivotement de chacun
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des €éléments d’appui par rapport a un axe de rotation.

Dans un mode de réalisation, les éléments d’appui comprennent un premier élément
d’appui et un deuxieme élément d’appui espacés I’un de I’autre le long d’une direction
longitudinale.

La direction longitudinale est de préférence configurée pour Etre parallele a la voie
ferrée et/ou au sens de déplacement du véhicule rail-route lorsque celui-ci traverse la
voie routiere par la voie ferrée.

Le premier élément d’appui et le deuxieme élément d’appui sont de préférence so-
lidaires 1’un de I’autre en rotation autour dudit axe de rotation.

Dans un mode de réalisation, le mécanisme a bascule comprend un bras reliant le
premier élément d’appui et le deuxieme €lément d’appui ’un a I’autre.

Dans un mode de réalisation, le premier élément d’appui et le deuxieme élément
d’appui sont dimensionnés et positionnés 1’un par rapport a I’autre afin de pouvoir
recevoir chacun, simultanément, une roue respective dudit véhicule routier traversant
la voie ferrée par la voie routiere.

Le dispositif permet ainsi de réduire le risque de déplacement des éléments d’appui
lorsqu’un véhicule routier traverse la voie ferrée par la voie routicre.

Pour ce faire, peuvent étre pris en compte les dimensions typiques d’un ou plusieurs
véhicules routiers susceptibles de traverser la voie ferrée par la voie routicre.

A titre indicatif, lesdits véhicules routiers peuvent étre des automobiles et/ou des
engins agricoles.

Dans un mode de réalisation, le dispositif comprend un organe de rappel tel qu'un
ressort configuré pour rappeler un ou plusieurs desdits éléments d’appui vers la
premiere position.

Dans un mode de réalisation, le dispositif comprend un capteur de position d’un ou
plusieurs desdits €léments d’appui.

De préférence, le dispositif comprend des moyens pour communiquer a un terminal
informatique distant une information de position fournie par le capteur.

Dans un mode de réalisation, le dispositif comprend, en variante du mécanisme a
bascule, un mécanisme a levier(s) configuré pour étre actionné par la bande de
roulement routiere d’une roue du véhicule rail-route de sorte a déverrouiller un élément
de retenue du ou des éléments d’appui.

Dans le cadre de cette variante, le ou les éléments d’appui peuvent étre configurés de
sorte que le déplacement entre la premiere position et la deuxieme position comprenne
une translation et/ou une rotation du ou des €léments d’appui.

L’invention a aussi pour objet un passage a niveau d’une voie ferrée et d’une voie
routiere, comprenant un ou plusieurs dispositifs tels que le dispositif décrit ci-dessus.

D’autres avantages et caractéristiques de 1’invention apparaitront a la lecture de la
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description détaillée, non limitative, qui suit.
Breve description des dessins
La description détaillée qui suit fait référence aux dessins annexés sur lesquels :
[Fig.1] est une vue schématique d’une roue de véhicule rail-route, comprenant une
bande de roulement ferroviaire et une bande de roulement routiére coaxiales, la bande
de roulement ferroviaire étant en appui sur un rail de voie ferrée ;
[Fig.2] est une vue schématique de la roue de la [Fig.1], la bande de roulement
routicre étant en appui sur une voie routiere ;

[Fig.3] est une vue schématique d’un véhicule rail-route et d’une voie ferrée ;
[Fig.4] est une vue schématique d’un passage a niveau d’une voie ferrée et d’une
voie routicre, le passage a niveau comprenant deux dispositifs a bascule conformes a

I’invention ;

[Fig.5] est une vue schématique d’un dispositif a bascule conforme a I’invention ;

[Fig.6] est une vue schématique d’un dispositif a bascule conforme a I’invention et
d’une roue de véhicule rail-route, dans une premiere configuration ;

[Fig.7] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une deuxi¢me configuration ;

[Fig.8] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une troisieéme configuration ;

[Fig.9] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une quatrieme configuration ;

[Fig.10] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une cinqui¢me configuration ;

[Fig.11] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une sixieéme configuration ;

[Fig.12] est une vue schématique du dispositif a bascule et de la roue de la [Fig.6],
dans une septieme configuration ;

[Fig.13] est une vue schématique d’un dispositif a bascule conforme a I’invention et
de roues d’un véhicule routier en appui sur le dispositif ;

[Fig.14] est une vue schématique d’un dispositif a bascule conforme a I’invention,
montrant des parois de protection d’une partie mobile du dispositif ;

[Fig.15] est une vue schématique d’un dispositif a leviers conforme a I’invention et
d’une roue de véhicule rail-route, dans une premiere configuration ;

[Fig.16] est une vue schématique du dispositif et de la roue de la [Fig.15], dans une
deuxiéme configuration ;

[Fig.17] est une vue schématique du dispositif et de la roue de la [Fig.15], dans une

troisieme configuration ;
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[Fig.18] est une vue schématique du dispositif et de la roue de la [Fig.15], dans une
quatrieme configuration.

Description détaillée de modes de réalisation

Les figures comprennent un référentiel définissant une direction longitudinale D1,
une direction verticale D2 et une direction transversale D3. Les directions D1, D2
et D3 sont orthogonales entre elles.

I1 est schématiquement représenté a la [Fig.3] un véhicule 10 de type rail-route.

Le véhicule 10 comprend dans cet exemple quatre roues similaires a la roue 1 re-
présentée aux figures 1 et 2 (voir description plus haut ci-dessus), en 1’occurrence une
roue avant gauche, une roue avant droite, une roue arriere gauche et une roue arricre
droite. Pour chacune des roues 1 du véhicule 10, la bande de roulement routiére 3
s’étend transversalement vers 1’extérieur du véhicule 10 et la bande de roulement fer-
roviaire 2 transversalement vers I'intérieur du véhicule 10.

Le véhicule 10 est équipé d’une motorisation électrique et d’un systeme de stockage
d’énergie assurant une autonomie énergétique lui permettant typiquement de réaliser
une tournée de prise en charge de passagers par voie routiere, un transport des
passagers par voie ferrée, typiquement sur une distance comprise entre 10 km et 30
km, puis une tournée de dépose des passagers par voie routiere.

A titre indicatif, le véhicule 10 peut étre prévu pour transporter environ neuf
passagers et pour rouler a une vitesse maximale d’environ 50 km/h.

A la [Fig.3], le véhicule 10 est représenté en déplacement selon la direction D1 sur
des rails 5 d’une voie ferrée 11 (un seul rail 5 étant visible sur cette figure). Chacune
des roues 1 du véhicule 10 est ainsi en appui sur I’un des rails 5 de la maniere illustrée
a la [Fig.1], c’est-a-dire par I’intermédiaire de la bande de roulement ferroviaire 2.

Dans cet exemple, la voie ferrée 11 croise une voie routiere 12 en formant un passage
a niveau 13 tel qu’illustré a la [Fig.4].

De maniere connue en soi, le passage 13 est « a niveau » en ce sens que la surface
des rails 5 sur laquelle la bande de roulement ferroviaire 2 des roues 1 vient en appui,
ici appelée « surface de roulement », soit au méme niveau que la voie routiere 12. Cela
permet a un véhicule routier (non représenté) de se déplacer sur la voie routicre 12 en
traversant la voie ferrée 11, c’est-a-dire selon la direction D3, sans étre bloqué par les
rails 5.

Le passage a niveau 13 de la [Fig.4] est équipé de deux dispositifs 14 conformes a
I’invention qui sont disposés de part et d’autre de la voie ferrée 11.

De maniere générale, les dispositifs 14 sont configurés de sorte que le passage 13,
dont ils constituent une partie, puisse rester a niveau lorsqu’un véhicule routier (non re-
présenté a la [Fig.4]) traverse la voie ferrée 11 par la voie routiere 12, tout en libérant

un espace pour le passage de la bande de roulement routicre 3 des roues 1 du
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véhicule 10 lorsque celui-ci traverse la voie routiere 12 par la voie ferrée 11, compte
tenu du dépassement radial X3 de la bande de roulement routiere 3 (voir [Fig.2]).

Les dispositifs 14 sont ici pourvus d’une partie mobile 15 comportant plusieurs
éléments 15A, 15B et 15C et configurée pour €tre déplacée par actionnement
mécanique, sélectivement lorsqu’un véhicule tel le véhicule 10 de la [Fig.3] traverse la
voie routiere 12 par la voie ferrée 11.

Un exemple non limitatif de dispositif 14 conforme a I’invention est représenté de
maniere schématique et simplifié a la [Fig.5].

De maniere non limitative, le dispositif 14 de la [Fig.5] comprend un mécanisme a
bascule tel que décrit ci-dessous.

Dans cet exemple, le dispositif 14 comprend d’une part deux éléments d’appui 15A
et 15B de type palettes, ainsi qu’un bras 15C reliant les éléments d’appui 15A et 15B
I’un a autre. Les éléments d’appui 15A et 15B et le bras 15C constituent la partie
mobile 15 du dispositif 14.

Le dispositif 14 comprend d’autre part une embase 16 constituant une partie fixe du
dispositif 14.

Le bras 15C s’étend le long de la direction D1, en étant configurée de sorte que les
éléments d’appui 15A et 15B soient espacés I’un de 1’autre selon D1.

Le bras 15C est dans cet exemple relié a I’embase 16 par une liaison 17 pivot dé-
finissant un axe de rotation A1l de la partie mobile 15 par rapport a I’embase 16.

L’axe de rotation A1 est parallele a la direction transversale D3 et est donc perpen-
diculaire a la direction longitudinale D1.

Les éléments d’appui 15A et 15B étant dans cet exemple solidaires du bras 15C, ils
sont solidaires I’un de I’autre en rotation autour de I’axe Al.

De maniere non limitative, le bras 15C présente une symétrie par rapport a un plan
passant par 1’axe de rotation Al. Les éléments d’appui 15A et 15B sont ici symétriques
par rapport a ce plan.

Les éléments d’appui 15A et 15B définissent une surface 20 plane, ou sensiblement
plane, destinée a niveler le passage 13 lorsque ces €léments d’appui 15A et 15B sont
dans une premicre position, aussi appelée « position initiale » (voir plus loin ci-
dessous).

Bien entendu, la géométrie des éléments d’appui 15A et 15B, du bras 15C et plus gé-
néralement du dispositif 14 n’est aucunement limitée aux modes de réalisation ici
décrits.

Dans I’exemple de la [Fig.5], le dispositif 14 comprend un organe de rappel 30, ici
un ressort, configuré pour exercer un effort de rappel des éléments d’appui 15A et 15B
vers la position initiale. Le ressort 30 permet d’améliorer le repositionnement des

éléments d’appui 15A et 15B en position initiale.
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Le dispositif 14 de la [Fig.5] comprend un organe d’amortissement, dans cet exemple
sous forme de butées 32 solidaires de I’embase 16.

Les butées 32 sont configurées pour amortir des chocs de la partie mobile 15, dans
cet exemple du bras 15C, lorsque I’un ou I’autre des éléments d’appui 15A et 15B est
déplacé de sa position initiale vers une deuxiéme position (voir plus loin ci-dessous).

Dans I’exemple de la [Fig.5], le dispositif 14 comprend par ailleurs un capteur 34
configuré pour détecter la position de la partie mobile 15, en particulier la position des
éléments d’appui 15A et 15B. Dans cet exemple, le capteur 34 est plus spécifiquement
configuré pour détecter I’inclinaison du bras 15C, par mesure d’une distance entre le
bras 15C et ’embase 16.

Dans une variante de réalisation, le capteur 34 peut étre configuré pour mesurer un
angle entre différentes parties du dispositif 14.

Le dispositif 14 integre des moyens (non représentés) de communication d’une in-
formation de position, fournie par le capteur 34, a un terminal informatique distant de
supervision (non représent¢).

De maniere non limitative, le terminal de supervision peut délivrer une information
de blocage du mécanisme a bascule lorsque le capteur 34 détecte un maintien, pendant
une durée supérieure a une durée de seuil, de la partie mobile 15 dans une position
d’inclinaison supérieure a une inclinaison de seuil. La durée de seuil et I’inclinaison de
seuil sont de préférence paramétrables.

Une séquence d’actionnement d’un dispositif 14 conforme a ’invention est re-
présenté aux figures 6 a 12.

En référence a la [Fig.6], le dispositif 14 représenté pour illustrer cette séquence est
un dispositif a bascule semblable a celui qui vient d’étre décrit, la description qui
précede s’appliquant par analogie.

Par distinction avec I’illustration de la [Fig.5], la partie mobile 15 du dispositif 14 de
la [Fig.6] est représentée sous forme monobloc, les éléments d’appui 15A et 15B ainsi
que le bras 15C définissant une surface 20 continue.

En référence a la [Fig.6], la surface 20 formée par la partie mobile 15 comprend des
courbures 21A, 21B, 22A et 22B destinées a faciliter son pivotement sous 1’action
d’une roue 1.

Dans la présente description, les termes « avant » et « arriere » sont définis rela-
tivement a un sens S1 de déplacement de la roue 1 selon la direction D1, relativement
au dispositif 14.

La courbure 21A de la surface 20 est située a I’avant de 1’é1ément d’appui 15A, la
courbure 22A est située a I’arricre de 1’élément d’appui 15A, la courbure 22B est
située a I’avant de I’élément d’appui 15B et la courbure 21B est située a Iarriere de

I’élément d’appui 15B.



[0088]  Le dispositif 14 des figures 7 a 12 est identique a celui de la [Fig.6], la description
qui précede s’appliquant par analogie.

[0089]  Les figures 6 a 12 montrent par ailleurs une roue 1 telle que décrite ci-dessus en
référence aux figures 1 et 2, ainsi qu’une ligne L1 correspondant a la surface de
roulement d’un rail sur lequel la bande de roulement ferroviaire 2 de la roue 1 est en
appui.

[0090]  Dans cette séquence, la roue 1 se déplace longitudinalement dans le sens S1, en allant
de I’élément d’appui 15A vers I’élément d’appui 15B.

[0091] Ala [Fig.6], la roue 1 se trouve a I’avant de la partie mobile 15 du dispositif 14 est
n’est pas encore en contact avec celle-ci. Les €léments d’appui 15A et 15B sont chacun
en position initiale, dans laquelle la partie de surface 20 qu’ils constituent est situ€e au
méme niveau, selon la direction D2, que la ligne L1.

[0092] Ala [Fig.7], la bande de roulement routicre 3 de la roue 1 est en contact avec la
partie de surface 20 constituée par I’élément d’appui 15A.

[0093]  Compte tenu du dépassement radial X3 de la bande de roulement routic¢re 3 (voir
[Fig.2]), le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.6] a celle de la [Fig.7] a
pour conséquence que la bande de roulement routiere 3 vient s’appuyer sur I’élément
d’appui 15A, faisant pivoter la partie mobile 15 du dispositif 14 autour de ’axe Al
dans un premier sens R1 de rotation.

[0094]  La courbure 21A formée par la surface 20 favorise ce pivotement.

[0095]  Ce pivotement déplace I’élément d’appui 15A de la position initiale vers une
deuxieme position dans laquelle 1’élément d’appui 15A est en retrait par rapport a la
ligne L1, d’un premier c6té de cette ligne L1, en ’occurrence en-dessous de la
ligne L1 sur la [Fig.7].

[0096]  Simultanément, ce pivotement déplace 1’élément d’appui 15B de la position initiale
vers une position, appelée « troisieéme position », dans laquelle I’élément d’appui 15B
est en retrait par rapport a la ligne L1 d’un deuxi¢me c6té de cette ligne L1, en
I’occurrence au-dessus de la ligne L1 sur la [Fig.7].

[0097] Ala [Fig.8], la bande de roulement routicre 3 de la roue 1 est en contact avec la
partie de la surface 20 comportant la courbure 22A, a I’arricre de 1’élément
d’appui 15A.

[0098] Le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.7] a celle de la [Fig.§]
s’accompagne d’un pivotement de la partie mobile 15 du dispositif 14 autour de
I’axe Al dans un deuxiéme sens R2 de rotation, opposé au sens R1.

[0099]  Dans cet exemple non limitatif, la courbure 22A permet a la roue 1 d’accompagner
ce pivotement qui est suscité par 1’organe de rappel 30 (voir [Fig.5]).

[0100] A la [Fig.9], 1a roue 1 est située longitudinalement entre les éléments d’appui 15A

et 15B est n’est plus en contact avec la partie mobile 15 du dispositif 14. Les éléments



[0101]

[0102]

[0103]
[0104]

[0105]

[0106]

[0107]

[0108]

[0109]

[0110]

[0111]

[0112]

d’appui 15A et 15B ont retrouvé leur position initiale.

Ala [Fig.10], la bande de roulement routiere 3 de la roue 1 est en contact avec la
partie de surface 20 comportant la courbure 22B.

Le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.9] a celle de la [Fig.10] a pour
conséquence que la bande de roulement routiere 3 vient s’appuyer sur la partie
mobile 15 du dispositif 14 en entrainant ainsi un pivotement de cette derniere autour de
I’axe Al, dans le sens R2.

La courbure 22B de la surface 20 favorise ce pivotement.

Ce pivotement déplace 1’élément d’appui 15B de la position initiale vers la deuxieéme
position dans laquelle I’élément d’appui 15B est en retrait par rapport a la ligne L1
dudit premier coté de cette ligne L1.

Simultanément, ce pivotement déplace 1’élément d’appui 15A de la position initiale
vers la troisieme position, dans laquelle I’élément d’appui 15A est en retrait par rapport
a la ligne L1 dudit deuxieme co6té de cette ligne L1.

Ala [Fig.11], la bande de roulement routiere 3 de la roue 1 est en contact avec la
partie de surface 20 comportant la courbure 21B, a I’arriere de I’élément d’appui 15B.
Le déplacement de la roue 1, de la position non représentée dans laquelle 1’élément
d’appui 15B est dans la deuxiéme position, a la position de la [Fig.11], s’accompagne

d’un pivotement de la partie mobile 15 du dispositif 14 autour de I’axe Al selon le
sens R1.

La courbure 21A permet a la roue 1 d’accompagner ce pivotement qui est suscité par
I’organe de rappel 30 (voir [Fig.5]).

A la [Fig.12], 1a roue 1 se trouve a I’arriere de la partie mobile 15 du dispositif 14 et
n’est plus en contact avec celle-ci. Les éléments d’appui 15A et 15B ont retrouvé leur
position initiale.

Bien entendu, dans le cadre de cet exemple, le dispositif 14 et le véhicule 10 sont di-
mensionnés 1’un en fonction de I’autre pour éviter toute interférence mécanique sus-
ceptible d’entraver une telle séquence d’actionnement.

Notamment, la partie mobile 15 et notamment le bras 15C sont de préférence
configurés de sorte que, lorsqu’une roue 1 en déplacement dans le sens S1 franchit une
coordonnée longitudinale correspondant a I’axe de rotation A1, par exemple en passant
de la position de la [Fig.8] a celle de la [Fig.10], la bande de roulement routicre 3 soit
temporairement éloignée de la surface 20, afin de permettre a la fois le passage de la
roue 1 et le pivotement de la partie mobile 15 du dispositif 14.

De plus, en référence aux figures 3 et 5, la dimension longitudinale X4 de la partie
mobile 15 du dispositif 14 ([Fig.5]) est de préférence significativement inférieure a la
distance X35 séparant les roues avant des roues arriere du véhicule 10 ([Fig.3]), afin

notamment d’éviter qu’une roue arriere du véhicule 10 n’entrave le pivotement de la
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partie mobile 15 lorsqu’une roue avant de ce véhicule 10 est déplacée entre la confi-
guration illustrée a la [Fig.6] et celle illustrée a la [Fig.12].

En outre, les différentes parties du véhicule 10 et notamment son chassis sont de
préférence dimensionnés de sorte que, lorsque 1’élément d’appui 15A de la partie
mobile 15 du dispositif 14 est dans ladite troisieme position sous I’action d’une force
d’appui exercée par une roue avant du véhicule 10 sur I’élément d’appui 15B, une
distance soit préservée entre la partie de la surface 20 constituée par 1’élément
d’appui 15A et le chassis du véhicule 10. Cela permet notamment d’éviter une in-
terférence entre la partie mobile 15 du dispositif 14 et le véhicule 10 lorsque ses roues
avant passent de la position illustrée a la [Fig.9] a celle illustrée a la [Fig.12].

A titre purement indicatif, les roues 1 du véhicule 10 peuvent avoir des di-
mensions X1 et X2 (voir [Fig.1]) de 440 mm et 600 mm, respectivement, et la
distance X35 (voir [Fig.3]) entre les roues avant et les roues arriere peut étre comprise
entre 4000 mm et 4500 mm, par exemple égale a 4332 mm. La dimension longi-
tudinale X4 (voir [Fig.5]) de la partie mobile 15 du dispositif 14 peut quant a elle étre
comprise entre 1500 mm et 2000 mm, par exemple égale a 1730 mm.

Par ailleurs, en référence a la [Fig.13], la dimension longitudinale X4 de la partie
mobile 15 du dispositif 14 ainsi que la dimension longitudinale X6 des éléments
d’appui 15A et 15B sont de préférence choisies en tenant compte d’une distance
standard entre roues droite 41 et gauche 42 de véhicules routiers les plus susceptibles
de traverser la voie ferrée 11 en roulant sur la voie routiere 12.

Plus précisément, ces dimensions sont de préférence choisies de sorte que, lors d’un
tel passage de véhicule routier, sa roue avant droite 41 et sa roue avant gauche 42
puissent €tre simultanément en appui sur les éléments d’appui 15A et 15B, respec-
tivement, et de méme pour ses roues arricre droite et gauche, cela pour chacun des dis-
positifs 14 équipant le passage a niveau 13 pris pour exemple a la [Fig.4].

Autrement dit, les éléments d’appui 15A et 15B sont ici dimensionnés et positionnés
I’un par rapport a I’autre afin de pouvoir recevoir chacun, simultanément, une roue
respective d’un tel véhicule routier. Cela permet de réduire le risque de pivotement de
la partie mobile 15 des dispositifs 14 lorsque les éléments d’appui 15A et 15B sont en
position initiale.

De maniere non limitative, la dimension X4 indiquée ci-dessus, ainsi qu’une
dimension X6 de 430 mm, sont adaptées au passage de nombreux types de véhicules
routiers.

Bien entendu, les dimensions des dispositifs 14 équipant le passage a niveau 13 de la
[Fig.4] peuvent €tre adaptées aux dimensions de la voie ferrée 11, aux dimensions des
véhicules rail-route traversant le passage a niveau 13 en roulant sur la voie ferrée 11 et

aux dimensions des véhicules routiers susceptibles, ou du moins les plus susceptibles,
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de traverser le passage a niveau 13 en roulant sur la voie routicre 12.

Dans le cadre de I’invention, de nombreuses variantes peuvent étre apportées aux
modes de réalisation qui viennent d’€tre décrits, en termes dimensionnels, structurels
et/ou fonctionnels. Par exemple, en référence a la [Fig.14], le dispositif 14 peut
comprendre un organe de protection 50 configuré pour limiter I’introduction de
polluants dans le mécanisme, en particulier sous la partie mobile 15 du dispositif. Le
dispositif 14 peut aussi comprendre un amortisseur (non représenté) afin d’éviter
I’oscillation de la bascule.

Les figures 15 a 18 illustrent une séquence d’actionnement d’un dispositif 14
conforme a une variante de réalisation de 1’invention, qui se distingue du dispositif a
bascule décrit ci-dessus en ce qu’il comprend, de manicre non limitative, un unique
élément d’appui 150 et un mécanisme a leviers.

Ce dispositif 14 a leviers est décrit uniquement selon ses différences par rapport au
dispositif a bascule décrit ci-dessus, la description qui précede s’appliquant par
analogie.

Le dispositif 14 des figures 15 a 18 comprend plus spécifiquement un élément de
retenue 160, destiné a maintenir I’élément d’appui 150 dans la premiere position, un
mécanisme de verrouillage/déverrouillage 165 de 1’élément de retenue 160, ainsi qu’un
levier avant 170A et un levier arriere 170B qui cooperent avec le mécanisme 165 afin
de pouvoir respectivement déverrouiller et verrouiller I’élément de retenue 160.

En référence a la [Fig.15], I’élément d’appui 150 s’étend longitudinalement entre le
levier avant 170A et le levier arriere 170B.

Les leviers 170A et 170B forment chacun une surface d’appui qui, dans leur position
initiale, s’étend verticalement au niveau de la ligne L1. Dans cet exemple, les
leviers 170A et 170B sont chacun équipés d’un moyen de rappel dans cette position
initiale.

A la [Fig.15], 1a roue 1 se trouve a I’avant du levier 170A est n’est pas encore en
contact avec celui-ci. L’élément d’appui 150 est en position initiale, ¢’est-a-dire dans
la premiere position, et est maintenu dans cette position par 1’élément de retenue 160.

Ala [Fig.16], la bande de roulement routi¢re 3 de la roue 1 est en contact avec le
levier 170A. Le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.15] a celle de la
[Fig.16] a pour conséquence que la bande de roulement routiere 3 vient en appui sur le
levier 170A entrainant un déverrouillage par le mécanisme 165 de 1’élément de
retenue 160 qui pivote sous I’action de ce mécanisme 165 de sorte a libérer 1’élément
d’appui 20.

Dans cette configuration, 1’élément d’appui 20 n’est pas sollicité et reste ainsi en
position initiale sous I’action de I’organe de rappel 30.

Ala [Fig.17], la bande de roulement routi¢re 3 de la roue 1 est en contact avec
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I’élément d’appui 150. Le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.16] a celle
de la [Fig.17] entraine un déplacement de 1’élément d’appui 150 en translation
selon D2 jusqu’a la deuxiéme position.

Dans cet exemple, le dispositif 14 comprend un organe de guidage, non représenté,
améliorant le guidage en translation de I’élément d’appui 150 entre la premicre et la
deuxieme position.

A la [Fig.18], la roue 1 est en contact avec le levier 170B et n’est plus en contact
avec I’élément d’appui 150 qui est retourné en position initiale sous 1’action de
I’organe de rappel 30.

Le déplacement de la roue 1 de la position de la [Fig.17] a celle de la [Fig.18] a pour
conséquence que la bande de roulement routiere 3 vient en appui sur le levier 170B.
Cet appui entraine d’une part un pivotement de 1’élément de retenue 160 sous 1’action
du mécanisme 165, dans une position de retenue dans laquelle I’élément de
retenue 160 bloque I’élément d’appui 150 dans la premicre position et, d’autre part, un
verrouillage de 1’élément de retenue 160 ainsi positionné.

En poursuivant sa trajectoire, la roue 1 libére ensuite le levier arriere 170B qui
retourne dans sa position initiale sous 1’action du moyen de rappel correspondant.

Bien entendu, de nombreuses variantes peuvent €tre apportées a ce dispositif 14 a
leviers. Par exemple, dans une variante non représentée, I’élément d’appui 150 peut
étre configuré pour réaliser, sous 1’action du déplacement de la roue 1, un mouvement
combinant une translation et une rotation pour passer de la premiére a la deuxicme
position.

Dans une autre variante, non représentée, le dispositif 14 comprend un unique levier
avant 170A ainsi qu’un mécanisme 165 configuré pour entrainer un retour de 1’élément
de retenue 160 en position de retenue ainsi que son verrouillage dans cette position
sous I’action du déplacement de I’élément d’appui 150 de la deuxieéme position vers la
premiere position.

Les dispositifs décrits ci-dessus et leurs variantes peuvent équiper un passage a
niveau tel celui illustré a la [Fig.4] ou autre, par exemple un passage a niveau d’une

voie ferrée et d’une voie qui peut étre différente d’une voie routiere.
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Revendications
Dispositif (14) pour passage a niveau (13) d’une voie ferrée (11) et
d’une voie routiere (12), le dispositif (14) comprenant un ou plusieurs
éléments d’appui (15A, 15B, 150) qui sont chacun mobiles entre :
— une premiere position dans laquelle I’élément d’appui (15A, 15B, 150)
forme une partie de la voie routicre (12) afin de pouvoir supporter un
véhicule routier traversant la voie ferrée (11) par la voie routiere (12),
— une deuxieéme position dans laquelle I’élément d’appui (15A, 15B,
150) est en retrait par rapport a une surface de roulement (L.1) de la voie
ferrée (11) de sorte a autoriser un passage de la voie routicre (12) par la
voie ferrée (11) d’un véhicule rail-route (10) pourvu de roues (1) ayant
chacune une bande de roulement ferroviaire (2) et une bande de
roulement routiere (3) coaxiales et dont la bande de roulement
routiere (3) a un diametre supérieur a celui de la bande de roulement fer-
roviaire (2).
Dispositif (14) selon la revendication 1, dans lequel chacun des
éléments d’appui (15A, 15B, 150) est configuré pour étre déplacé de la
premicre position vers la deuxieme position sous I’action d’un effort
exercé par la bande de roulement routiere (3) dudit véhicule rail-
route (10) lors d’un déplacement de ce véhicule rail-route (10) sur la
voie ferrée (11).
Dispositif (14) selon la revendication 1 ou 2, comprenant un mécanisme
a bascule configuré pour permettre un pivotement de chacun des
éléments d’appui (15A, 15B) par rapport a un axe de rotation (A1l).
Dispositif (14) selon I'une quelconque des revendications 1 a 3, dans
lequel les éléments d’appui (15A, 15B) comprennent un premier
élément d’appui (15A) et un deuxieme €lément d’appui (15B) espacés
I’un de I’autre le long d’une direction longitudinale (D1).
Dispositif (14) selon la revendication 4, intégrant les caractéristiques de
la revendication 3, dans lequel le premier élément d’appui (15A) et le
deuxieme élément d’appui (15B) sont solidaires 1’un de 1’autre en
rotation autour dudit axe de rotation (Al).
Dispositif (14) selon I'une quelconque des revendications 1 a 5,
intégrant les caractéristiques de la revendication 3, dans lequel le
mécanisme a bascule comprend un bras (15C) reliant le premier €lément
d’appui (15A) et le deuxieme €lément d’appui (15B) ’un a I"autre.

Dispositif (14) selon I'une quelconque des revendications 1 a 6,
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intégrant les caractéristiques de la revendication 4, dans lequel le
premier €lément d’appui (15A) et le deuxieme élément d’appui (15B)
sont dimensionnés et positionnés 1’un par rapport a 1’autre afin de
pouvoir recevoir chacun, simultanément, une roue (41, 42) respective
dudit véhicule routier traversant la voie ferrée (11) par la voie

routiere (12).

Dispositif (14) selon I'une quelconque des revendications 1 a 7,
comprenant un organe de rappel (30) tel qu’un ressort configuré pour
rappeler un ou plusieurs desdits €léments d’appui (15A, 15B, 150) vers
la premiere position.

Dispositif (14) selon I'une quelconque des revendications 1 a 8§,
comprenant un capteur (34) de position d’un ou plusieurs desdits
éléments d’appui (15A, 15B, 150) et, de préférence, des moyens pour
communiquer a un terminal informatique distant une information de
position fournie par le capteur (34).

Passage a niveau (13) d’une voie ferrée (11) et d’une voie routiere (12),
comprenant un ou plusieurs dispositifs (14) selon 1’une quelconque des

revendications 1 4 9.
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[Fig. 3]
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[Fig. 6]
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[Fig. 10]
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